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<g) Die vorliegende Erfindung betrlfft ein Verfahren und 
eine Vorrichtung zur Steuerung des MotorbremsbetnV 
bes eines Kraftfahrzeuges mit einer automatisierten 
Kupplung im Antnebsstrang zwischen einem Antriebsag- 
gregat und einem Getrtebe. Dabei wird mittels eines Irv 
krement-ZDekrement-Zahlers eine Bremssituation ent- 
sprechend ausgewertet und nach vorbestimmten Para- 
metern je nach Zahlerstand fur einen Motorbremsbetrieb 
eine automatisierte Kupplung geschlossen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifiPt ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Steuerung des Molorbremsbetriebes eines Kraftfahrzeu- 
ges mil einer automatisierten Kupplung im Antriebsstrang 5 
zwischen einem Antriebsaggregat und einem Getriebe. 

Bei einem Fahrzeug mil automatisierter Kupplung, einem 
immer laufenden Antriebsaggregat und Freilaufbetrieb wird 
die Kupplung im Freilaufbetrieb normalerweise im Schub- 
betrie;b nicht geschlossen um ein Abbremsen des Fahrzeu- 10 
ges zu VCTmeiden (Freilaufbetrieb). Soil das Fahrzeug den- 
noch abgebremst werden, tritt der Fahrer je nach Starke des 
Bremsvorgangs die Bremse, 

Um zusatzlich einen Motorbremsbetrieb wirksam zu ma- 
chen ist es beispielsweise aus der DE 31 30 453 Al und der 15 
DE 195 07 622 Al bekamit, die automatisierte Kupplung 
immer dann zu schliefien, wenn der Fahrer das Bremspedal 
betatigt. Fotict ist cs bekannt, einen Schalter vorzusehen, 
mit dem der Fahrer manuell am Lenkstockhebel den Motor- 
bremsbetrieb wahlen kann. 20 

VoT allem bei Fahrstreckcn in vorwiegend hiigeligem Ge- 
iande ist diese Losung nicht zufriedenstellend, da d^ Fah- 
rer, wenn er optimal fahren wollte, standig den Brems-ZFrei- 
laufmodus inanuell per Taste wechseln mu6. Die meisten 
Fahrer entscheiden sich in diesen Fallen bald fur den weni- 25 
ger optimalen Motorbremsbetrieb. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu- 
grunde, ein Verfahren und rane Vorrichtung der obenge- 
nannten Art zur Verfiigung zu stellen, wobei die obenge- 
nannten Nachteile uberwunden werden und ein verfoessoter 30 
Fahrkomfort erzielt wird. 

Diese Aufgabe wird erfindung sgemaB durch ein Verfah- 
ren der o.g. Art mit den in Anspruch 1 angegebenoi Schrit- 
ten und durch eine Vorrichtung der o.g. Art mit den in An- 
spruch 8 gekennzeichneten Merkmalen gelost. 35 

Dazu sind bei einem erfindungsgemaBen Verfahren fol- 
gende Schritte vorgesehen: 

(a) Feststellen ob eine Bremseinrichtung des Kraft- 
fahrzeuges betatigt wird, 40 

(b) Feststellen ob die auf das Kraftfahrzeug wirkende 
Beschleunigung kleiner od^ gleich null ist, 

(c) Inkrementicfen eines Zahlers um ein vorbestimm- 
tes Inkrement, wenn das Hrgebnis von (a) und (b) posi- 
tiv ist Oder Dekrementieren eines ZShlers um ein vor- 45 
bestimmtes Dekrement, vr&an das Eigebnis von (a) ne- 
gativist, 

(d) Vergleichen des Zahlerstandes mit einem vorbe- 
stiminten Entscheidungswert, und 

(e) Abgeben eines Ku^^lungs-Schliefisignals oder 50 
SchlieSen der automatisierten Kupplung, wenn der 
21ahlerstand den vofbestimmten Entscheidungswert er- 
reicht oder flberschreitet, oder Abgeben eines Kupp- 
lungs-Offhungsdgnais oder O&nen der automati derten 
Kupplung, wenn der Zahlerstand den vorbestimmten 55 
Entscheidungswert unterschreiteL 

(f) X^ederholen der Schritte (a) bis (e). 

Dies hat den Msrteil, daB neben der Komfortsteigerung 
die Sicherfaeit erfadht wird, da sich die Bremsra nicht mehr 60 
so stark abnutzen. 

Zur optimalen Anpassung an verscbiedenste Zustande des 
Kraftfahrzeuges wird in Schritt (c) altemativ auch dann d^ 
Zahler um dn vorbestimmtes Dekrement dekremratiert, 
wenn das Ergebnis von (b) negativ isL 65 

Eine standige Oberwachung des Fahrzustands und ent- 
sprechendes OffnCT oder Schliefien der Kupplung erzielt 
man dadurch, daS die Schritte (a) bis (e) zyklisch wiederfaolt 



werden. 

In vorteilhafter Weise zahlt der Zahler zeitgetaktet Dies 
ist eine besonders bevorzugte Basis fur den Zahlertakt 

Um in unterschiedlichen Bremssituationen mit entspre- 
chendem Ein- oder Auskuppeln einen jeweils optimalen Be- 
triebszustand moglichst rasch zu erzielen, ist das vorbe- 
stimmte Inkrement fiir den Zustand Bremsbetatigung mit 
Verzogerung gleich oder anders, als im Zustand Bremsbeta- 
tigung ohne Verzogerung. : 

Dabei ist es besonders bevorzugt, wenn das vorbestiirante 
Inkrement fUr den Zustand Bremsbetatigung mit Verzoge- 
rung kleiner ist, als im Zustand Bremsbetatigung ohne 
zogerung. 

In vorteilhafter Weise ist der vorbestinmite Entschei- 
dungswert und/oder das vorbestinmite Dekrement und/oder 
das vorbesdmmte Inkrement geschwindigkeitsabhangig 
und/oder gangabhangig und/oder bremsdruckabhangig und/ 
oder getriebewelleneingangsdrehzahlabhangig variabel. 

Besonders bevorzugt ist dabei der vorbestimmte Ent- , 
scheidungswert und/oder das vorbestinmite Dekrement und/ 
oder das vorbestimmte Inkrement bei hoheren Geschwin- 
digkeiien, Gangen, BremsdrQcken und/oder Getriebewel- 
iendrehzahlen hoher, gleich oder niedrig^ als bei niedrige- 
ren Geschwindigkeiten, Gangen, Bremsdrucken und/oder 
Getriebewcllendrehzahien . 

Bei einer \brrichtung der o.g. Art ist es zur Losung der 
Aufgabe erfindungsgemaB vorgesehen, daB die Vorrichtung 
einen Zahler aufweist, welcher in Abhangigkeit vom jewei- 
ligen Betriebszustand des Kraftfahrzeuges um ein vorbe- 
stimmtes Inkrement inkrementierend oder um dn vorbe- 
stimmtes Dekrement dekrranenti^rend ^^ttilt, wobei die Vor- 
richtung ein SchlieBen der automatisierten Kupplung veran- 
laBt, wenn der Zahl^ dnen vorbestimmten Entscheidungs- 
wert erreicht oder {iberschreitet, oder ein Offhen der auto- 
matisierten Kupplung veranlaBt, wenn der Zahler einm vor- 
bestimmten Entscheidungswert unterschreiteL 

In vortdlhafter Wdse zShlt dabei d^ Zahler inkremende- 
rend, wenn d^ Betriebszustand des Kraftfahrzeuges derart 
ist, daB eine Bremsbetatigung mit oder ohne \^rzdgerung 
erfolgt 

Wdtere Merkmale, Abrtdle und vorteilhafle Ausgestal- 
tungen der Erfindung ergeben sich aus den abhangigen An- 
sprtichen, sowie aus der nachstehenden Beschreibung . der 
Erfindung in den beigefQgten Zeichnungen. Diese zeigen in 

Fig. 1 ein Frinzipschema eines Liniendiagraiiims ftir ein 
Beispiel eines Zahlerstandes iiber die Zeit, und 

Fig. 2 ein Frinzipschema analog- der Darstellung von F^, 
1, init anderra Parameteim bei dner hoheren Geschwindig- 
kdt. 

Ebe automatische oder temporSre Wahl des Motorbrems- 
betriebes gemaB der vorliegenden Erfindung erieichtert dam 
Fahrer die Bedienung des Kraftfahrzeuges. Bremst der Fah- 
rer das Fahrzeug ab, wird die Zeit der Bremsung und die da- 
bd auftretende Verzogerung mittels eines Inkrraneat-/De- 
krementzahlers ausgewertet Dabd sind zwei I^Ue zu unter- 
schdden: 

1. Ist bei bet^gter Bremse die Verzogerung kldner 
gldch Null; so befindet sich das Fahrzeug auf einer 
Bexgabstrecke. Der Fahrer bremst um die Geschwin- 
digkdt zu halten Oder nur vorsichdg zu erfadhen. 

2. Ist die Verzogerung bd betadgter Bremse positiv, 
kann sich der Fahrer auf einer beliebigen Strecke in ir- 
gendeiner Situation befinden. Der Bremsbetatigung 
kann kein eindeutiger Grund zugeordnet werden, der 
fUr die Frage eines eventuell zusatzlichen Molorbrems- 
betriebes relevant ware. 
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Grundlage der Entscheidung zum EiDschalten der Motor- 
bremse, d. h. zum SchlieBen der automatischen Kupplung 
ist ein Zahler. Dieser Zahler wird beim Bremsen nach Fall 1 
und Fail 2 mit optional unterschiedlichen Inkrementen bis 
zu einem Maximalwert erboht Wird nicht gebremst, so wird 5 
der Zahler bis zu einem Minimal wert dekrementiert- Dies ist • 
beispielhaft fiir eine beliebige Zeitspaime DeltaTy^ = t4-tj in 
Fig. 1 dargestellt. 

Im Zeitintervall tj, t2 erfolgt keine Bremsbetatigung und 
der Zahler wird entsprechend heruntergezahlt Im Intervall 10 
t2, t3 wild die Bremse betatigt, es erhoht sich jedoch die Ge- 
schwindigkeiu Dies fuhrt zum schnellen Hochzahlra des 
Zahlers, da diese Situation, sofem sie langer anhalt, eine zu- 
satzliche Motorbremsung, d. h. ein SchlieBen der automati- 
sierten Kupplung erfordert Im Intervall 13, 14 erfolgt 15 
schlieBlich eine Reduzierung der Geschwindigkdt bei beta- 
tigter Bremse und der Zahler wird weiter hocbgez3hlt Dies 
erfolgt jedoch nunmehr langsam^. In Fig. 1 erxeicht dabei 
der Zahler nicht die Entscheidungsgrenze, so daS die auto- 
matisierte Kupplung nicht geschlossen und kein Motor- 20 
bremsbetrieb initialisiert wird. 

In Fig. 2 ist dagegen ein andeies Zeitintervall DeltaTg = 
t5-ti dargestellt Im Zeitintervall tj, t2 erfolgt wieder kein 
Bremsen und der Zahler wird dekrementieit. Im Zeitinter- 
- vall t2, t3 erfolgt eine Bremsbetatigung mit weiter zuneh- 25 
mender Geschwindigkeit, so daB der Zahler scbnell inkre- 
mentiert wird, Femer ist die Absolutgeschwindigkeit hober 
als im Beispiel gemafi Fig. 1. Das ftihrt zu einer noch staike- 
ren Inkrementiening des Zahlers und der ZShlerstand iiber- 
schreitet in diesem Litervall t2, 13 die Entscheidungsgrenze. 30 
Bs wild daraufhin zum Zeitpunkt t3 die Motcnbremse durch 
SchlieBen der automatisierten Kupplung eingescbaltet Von 
t3 bis t5 erfolgt ein weiteres bremsen, jedoch ab mit ab- 
nehmender Geschwindigkeit Daber erfolgt das Inkremen- 
tieren des Zahler im Intervall t4, 15 mit kleinerem Inkrement 35 

Die Inkremente und Dekremente k5zmen in den jeweili- 
gcn Fallen abhangig sein von der Geschwindigkeit das Fahr- 
zeugs, der Gangwahl, der Drehzahl der Getriebeeingangs- 
welle Oder dem Bremsdruck. Wird die Entscheidungsgrenze 
vom Zahlerstand iiberschritten, so wird die Motoibremse 40 
nach den bisher bekannten Verfahren zugeschaltet Bei Ge- 
schwindigkeit^ und dazu passmier Gangwahl (oder Ge- 
triebeeingangsweUendrehzahl) unterfaalb derer der Motor 
nicht mehr wirksam mitbremsen kann, wird der Zahler zu- 
nickgesetzL 45 

Neben der Komfortsteigraung (der Fahrer muB keinen 
Schalter mehr manuell ftir den Motoibremsbetrieb bedie- 
nen) erhalt man auf diese Art und Weise auch eine Erhohung 
der Sichertieit, deim die Bremsen woiden weniger stark be- 
anspmcht als bei bish^gen Systemen und der Fahrer muB 50 
auch nicht mehr den ansonsten selten benutzen Schalter zum 
manuellen Einschalten d^ Motorbremse suchen, sondem 
kann sich vol! auf das Fahren konzentrieren. SchlieBlich ent- 
fallen auch noch die HeisteU- und Montagekosten fUr den 
bisher eingesetzten Schalter, 55 

ZusanunengefaBt betrifft die vorliegende Erfindung ein . 
Verfahren und eine ^%>tricbtung zur Steuerung des Motor- 
brmnsbetriebes eines Kraftfahrzeuges mit einer automati- 
siKter Kupplung im Antriebsstrang zwiscben ^em An- 
triebsaggregat und einem Getiiebe. Dabd wild mittels eines 60 
Inkrement'/Dekrement-Zahlers eine Bremssituation ent- 
S{Hechend ausgewertet und nach vorbestimmtc» P^rametem 
je nach Zahlerstand fur einen Motorbrransbetrieb eine auto- 
matisi^te Kupplung geschlossen. 

65 
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eines Kraftfahrzeuges mit einer automatisierten Kupp- 
lung im Antriebsstrang zwiscben einem Antriebsaggre- 
gat und einem Getriebe, gekennzelcliiiet durvfa fol- 
gende Schritte, 

(a) Feststdlen ob eine Bremseinrichtung des 
Kraftfahrzeuges betatigt wird, 

(b) Festsiellen ob die auf das Kraftfahizeug wir- 
kende Beschleunigung kleiner oder gleich Null 

ist,: 

(c) Inkrementieren eines Zahlers urn ein voibe- 
stimmtes Inkrement, wenn das Ecgebnis von (a) 
und (b) po^tiv ist oder Dekrementieren eines ZSh- 
lers um ein vorbestimmtes Dekrement, wenn das 
Ergebnis von (a) negativ ist, 

(d) . Vergleichen des Zahlerstandes mit einem vor- 
bestimmten Entscheidungswert, und 

(e) Abgeben eines Kupplungs^ScblieBsignals 
pder SchlieBen der automatisierten Kupplung, 
wenn der Zahlerstand den vorbestimmten Ent- 
scheidungswert erreicht oder uberschreitet, oder 
Abgeben eines Kupplungs-Qfihungssignals oder 
Oftnen der automatisierten Kupplung, wenn der 
Zahlerstand den vorbestimmten ^tscheidungs- 
wert unterschreitet 

(f) Wedcrbolen der Schritte (a) bis (e). 

2. Verfahren nach Ansprucb 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB in Schritt (c) der Zahler um ein vorbestimmtes 
Dekrement dekrementiert wird, wenn auch das Ergeb- 
nis von (b) negativ ist 

3. Veifahrra nach wenigstens einem der vorstehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzdchnet, daB der Zahler 
zeitgetaktet zahlt 

4. Verfahren nach wenigstens einem der vorstehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das vorbe- 
stimmte Inkrement fiir den Zustand Bremsbetatigung 
mit Verzogearung gleich oder anders ist, als im Zustand 

* Bremsbetatigung ohne Verzogerung. 

5. Verfahren nach Ansprucb 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB das vorbestimmte Inkrement fur den Zustand 
Bremsbetatigung mit Verzogerung kleiner ist, als im 
Zustand Bremsbetatigung ohne Verzogerung. 

6. Verfahren nach wenigstens einem der vorstehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der vorbe- 
stimmte Entscheidungswert und/oder das vorbe- 
stimmte Dekrement und/oder das vorbestinmite Inkre- 
ment geschwindigkeitsabhangig und/oder gangabhan- 
gig und/oder bremsdruckabhangig und/oder getriebe- 
welleneingangsdrehzahlabhangig variabel ist 

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorstehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der vorbe- 
stinunte &itscheidungswert und/oder das vorbe- 
stimmte Dekrement und/oder das vorbestimmte Inkre- 
ment bei hoheren Geschwindigkeiten, Gangen, Brems- 
drucken und/oder GetriebeweUendrehzahlen hohei; 
gleich oder niedriger als bei niedrigeren Geschwindig- 
keitra, Gangen, Bremsdrucken und/oder Getriebewel- 
lendrehzahlen ist 

8. Vorrichtung zur Steuerung des Motorbremsbetrie- 
bes eines Kraftfahrzeuges mit einer automatisierten 
Kupplung im Antriebsstrang zwiscben einem Antriebs- 
aggregat und einem Getriebe dadurch gekennzdchnet, 
daB die Vorrichtung einen Zahler aufweist, welcher im 
Betriebszustand Bremsbetatigung mit oder ohne Ver- 
zogerung des Kraftfahrzeuges um ein vorbestimmtes 
Inkremwit inkrementierend oder im Betriebszustand 
keine Bremsbetatigung mit oder ohne 'Nferzogerung um 
ein vorbestimmtes Dekrement dekrementierend zahlt, 
wobei die Vorrichtung ein Schliefien der automatisier- 
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ten Kupplung veranlaBt, wenn der Zahler einen vorbe- 
stimmtea Entscheidungswcrt erreicht oder uberschrei- 
tet, Oder ein Offiien der automatisierten Kupplung ver- . 
anlaBt, wenn der Zahler einen vorbestinunten Bitschei- 
dungswert unterschreitet 5 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Zahler ein zeitgetakteter Zahler ist 

10. Vorrichtting nach Anspruch 9, dadurch gekenn- . 
zeichnet, daB das vorbestimmte Inkrement fur den Zu- 
stand Bremsbetatigung mit Verzogerung gleich oder 10 
anders ist, als im Zustand Bremsbetatigung ohne Ver- 
zogerung. 

11. \^rrichtung . nach Anspruch 10* dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das vorbestimmte Likiement fur den Zu- 
stand Bremsbetatigung mit ^^rzogenlng kleiner ist, als is 
im Zustand Bremsbetatigung ohne Vsrzogerung. 

12. Vorrichtung nach wenigstens einem der Anspriiche 
8 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB der vorbe- 
stimmte Entschadungswert und/oder das vorbe- 
stimmte Dekrement und/oder das vorbestimmte Inkre^ 20 
ment geschwindigkeitsahhMngig und/oder gangabhan- 
gig und/oda: bremsdruckabhSmgig und/oder getriebe- 
welleneingangsdrdizahlabhShgig variabel isL 

13. Vorrichtung nach wenigstens einem der Anspriiche 

8 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der vorbe- 25 
stimmte Entscheiduhgswert und/oder das vorber 
stimmte Dekrement und/oder das voibesdmmte Inkre- 
ment bei hoheren Geschwindigkeiten, Gangen, Brems- 
drQcken und/oder Getriebewellendrehzahlen h5her, 
gleich Oder niedriger als bei niedrigeten Geschwindig- 30 
keiten, Gangen, BiemsdrQcken und/oder Getiiebewel- 
lendrdizahlen ist . 
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